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Se ha dicho repetidamente que el fragmento de historia de España que nos ocupa aquí posee 
una identidad propia, dada principalmente por las características políticas del período, y que ello 
se manifiesta en múltiples aspectos de la vida social y política del país. Contradictoriamente se ha 
caracterizado dicho período por los historiadores, destacando unas veces su carácter retardatario 
de las iniciativas del período republicano anterior, y considerándolo otras veces como un tiempo 
moderadamente renovador y transformador, con base en una estabilidad prolongada, que hizo posi-
ble la adopción de reformas legislativas que permitieron la configuración, el arranque y la norma-
lización de un sistema institucional democrático (con todas las insatisfactorias insuficiencias que 
le acompañaron). En cualquier caso, parece haber acuerdo en que el «sistema de la Restauración» 
fue el montaje instrumentado para la dominación de la burguesía hegemónica, asumiendo el mode-
lo europeo liberal-constitucional en su forma política, aunque con mucho menor calado en cuanto 
al planteamiento de los contenidos económico-sociales. 
Esa estabilidad habría permitido también reemprender eficazmente la continuación de un pro-
ceso económico de modernización, que trabajosamente venía desarrollándose desde los años cua-
renta del siglo, e iniciar el despegue de un desarrollo industrial también moderado. Lo cual habría 
contribuido a continuar el proceso de evolución hacia una forma diferente de organización territo-
rial del país y habría acelerado el paso hacia un aspecto diferente de las ciudades. Pero en relación 
con la materia que nos ocupa en este capítulo, es preciso recalcar esa idea de continuidad de un 
proceso que ya se había iniciado anteriormente, con un creciente desarrollo urbano y una trans-
formación interna de las ciudades, y que, evidentemente, también continuaría después sin solución 
de continuidad. Por eso no resulta nada fácil identificar claramente unos rasgos arquitectónicos y 
urbanísticos que puedan señalarse como exclusivamente propios y característicos de la Restaura-
ción, y casi todo lo que aquí pueda decirse en relación con la arquitectura y el urbanismo de ese 
período ha de ser entendido en inevitable referencia a ese proceso ya iniciado y que continúa des-
pués, para el que los límites cronológicos establecidos carecen de gran significación. 
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Las manifestaciones más notables de ello, que en unas ocasiones suponen una cierta culmina-
ción de una etapa anterior, y en otras sólo el cumplimiento de una fase más de un proceso que 
tendría un nuevo desarrollo en el período siguiente, vendrían dadas por hechos tales como la ter-
minación de la red ferroviaria (completando el sistema de interconexiones interurbanas e interre-
gionales ya iniciado antes, a través del controvertido modelo radial), lo mismo que el conjunto de 
las grandes carreteras (con aumento considerable de nuevos puentes), así como por la notable mejo-
ra del sistema de puertos. Y en relación con las ciudades, por la continuación de importantes trans-
formaciones de las mismas. Tanto por el desarrollo de la construcción de los ensanches urbanos, 
concebidos (e iniciados algunos ya anteriormente) en forma de crecimientos geométricamente orde-
nados, como por la importancia que siguen adquiriendo entonces los desbordamientos periféricos 
no controlados, que también se habían iniciado antes y continuarían después. Asimismo, por una 
continuación de la ya emprendida modernización técnica de las infraestructuras urbanas de servi-
cios (iluminación pública por gas desde los años treinta, conducciones entubadas en hierro y cemen-
to desde los cuarenta) y por la introducción de nuevas formas de transportes públicos dentro de la 
ciudad (tranvías de caballos desde los años setenta, de vapor desde los ochenta y eléctricos a final 
del siglo), así como por la modificación de aspectos urbanos muy visibles, tanto a causa de la sus-
titución del caserío, con introducción de nuevos tipos de vivienda, como por la aparición de nue-
vas formas de arquitectura en nuevos tipos de edificios públicos. Pero todo esto, tanto dentro como 
fuera de la ciudad (ferrocarriles, estaciones, carreteras, puertos, puentes de hierro, ensanches geo-
métricos, desbordamientos periféricos, nuevas infraestructuras, iluminación pública, nuevas for-
mas de transporte en la ciudad, nuevos edificios para nuevos usos, con nuevas formas arquitectó-
nicas) volvemos a señalar que ya había aparecido antes y seguiría desarrollándose después, como 
se ve en otros volúmenes de esta obra. 
POBLACIÓN AGRARIA, PERO CIUDADES CRECIENTES 
Al principio del período que nos ocupa, que coincide históricamente con el inicio de la elabo-
ración de censos en el país, la población total española estaba alrededor de los dieciséis millones 
y medio de habitantes, y ya desde el primero de dichos censos, el comentario oficial señala como 
claramente perceptible la tendencia a la concentración de la población en los núcleos urbanos mayo-
res, trasladándose a ellos desde los rurales. A pesar de ello, esa población, que creció aproximada-
mente en dos millones de habitantes durante dicho período, es decir, hasta principios del siglo 
siguiente, podía considerarse como predominantemente agraria. No sólo porque la que habitaba en 
núcleos de más de 10.000 habitantes estaba sólo alrededor del 30 por 100 de la total (llegando al 
32 en 1900), sino por el carácter de sus actividades, relacionadas mayoritariamente con el sector 
primario. Éste generaba todavía en 1900 casi el 70 por 100 de los puestos de trabajo del país, mien-
tras que la industria lo hacía sólo para algo mas del15 por100. La economía era pues fundamen-
talmente agraria y es interesante recordar, al comparar con lo que estaba pasando en otros países 
europeos, que el crecimiento demográfico español de este período era uno de los menores de Euro-
pa y que el país tenía una de las más bajas densidades de población, consecuencia de las guerras 
internas y coloniales, y de epidemias, hambres, crisis de subsistencias y emigración, con presen-
cia acusada de ello en la reducción de las cifras de efectivos humanos masculinos más capacitados 
para la producción económica. 
El mencionado aumento de la población urbana, que, como hemos dicho, había empezado ya 
a ser observado como movimiento de la población del campo a la ciudad, comenzaba entonces a 
ARQUITECTURA Y URBANISMO 573 
'EsTACION DE LOS tERP.O-CARRILtS otL NoP.TE EN MAof:\to ,, 
ftchada al pal1o- del edJf¡c¡o de sal1da 
1 
Proyecto de la estación de Príncipe Pío (Norte) de Madrid, 1879 
ser superior al de la media nacional, si se valora por el de los núcleos mayores de 10.000 habitan-
tes, fenómeno que iba acompañado por el movimiento de la población entre provincias, que ini-
ciaba el proceso de los trasvases hacia las de mayor dinamismo económico (y en general hacia el 
litoral). Pero no es fácil determinar, sólo con los datos demográficos anteriores a 1900, que ya se 
hubiese empezado a definir la posterior distribución geográfica de los desequilibrios regionales 
que iba a provocar la industrialización. La comparación de los datos entre el censo de 1877 y el de 
1900 muestra que las regiones históricas que más población ganaron en ese intervalo fueron las 
dos Castillas y Andalucía, seguidas a distancia por Cataluña, Valencia y el País Vasco, a pesar de 
que este último y Cataluña se perfilan ya, al final del período, como focos regionales de cabecera 
de industrialización. Y es que en este período se produce, en efecto, el despertar de un moderado 
desarrollo industrial moderno, con base en la industria textil, la extracción de minerales, la side-
rurgia y la producción industrial de origen agrario. En él se adelanta Cataluña, especialmente con 
el desarrollo de la industria textil, aunque no sólo por ello, convirtiéndose en la primera región 
industrial del país, seguida por Vizcaya, que inicia entonces el crecimiento sostenido de la side-
rurgia y de la actividad naviera, y a mucha distancia, también ya por Madrid. 
Este inicio de diferenciación en el reparto territorial de la población se corresponde con la dis-
tribución del crecimiento de las ciudades. Si a principios del período es difícil encontrar algo más 
que un reparto espacial irregular en la distribución de los ritmos de crecimiento, éste se va defi-
niendo luego localizadamente, de modo que al final del siglo podía verse que la urbanización se 
acentuaba en el área mediterránea, con muchos núcleos de poblaciones comprendidas entre 10.000 
y 20.000 habitantes, formando parte de un sistema longitudinal, fuera del cual sólo había un núcleo 
importante que era Madrid. 
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TRANSFORMACIÓN DEL TERRITORIO: LAS GRANDES INFRAESTRUCTURAS INTERURBANAS 
La construcción de las primeras líneas españolas de ferrocarril data de un período anterior, el 
de la España isabelina. En 1855, la red de vía férrea construida contaba con 476 kilómetros, y de 
la velocidad de la construcción en ese período inicial da idea el hecho de que sólo diez años des-
pués, en 1865, había algo mas que 5.000 ldlómetros construidos. Luego disminuyó el ritmo, debi-
do a la inestabilidad nacional que siguió a la caída de Isabel II, así como a las circunstancias inter-
nacionales de la crisis europea. Esto frenó la entrada de capitales extranjeros en España, 
especialmente franceses, que habían facilitado la constitución de las primeras compañías naciona-
les, como Ferrocarriles de Madrid-Zaragoza-Alicante, MZA, Compañía de Caminos de Hierro 
del Norte de España, Compañía de los Ferro-Carriles del Noreste, etc., ya que la operación había 
sido concebida bajo el sistema de concesión a empresas privadas, con ayudas financieras y estí-
mulos estatales. Ello había desembocado en una pugna llena de tensiones y especulación, para la 
consecución de las importantes subvenciones que recaían en quienes conseguían las concesiones, 
en medio de una discriminación discrecional. 
Pero un nuevo impulso en ese desarrollo se produjo en los años setenta, de modo que en 1885 
la red contaba con unos 9.000 kilómetros. En 1877 una nueva Ley de Ferrocarriles había estable-
cido la clasificación de las líneas por categorías y había diseñado un Plan General, para completar 
la red radial con un conjunto de vías transversales y periféricas. Y una nueva entrada de capital 
extranjero facilitó entonces la expansión de aquellas empresas y la aparición de otras nuevas, de 
modo que a finales de siglo la red básica nacional estaba completa, con 10.864 kilómetros de líneas 
construidos. 
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Fachada Lateral 
Pabellón de oficinas de la estación MZA 
en Sevilla, 1901 
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Es entonces cuando esas grandes compañías, buscando la exaltación comercial de su imagen, 
se lanzan a la construcción de las estaciones en las ciudades más importantes, sustituyendo por her-
mosos y enfáticos edificios modernos a las modestas estaciones iniciales, que habían aparecido en 
los primeros momentos de la iniciación del ferrocarril. La estación, convertida ahora en monu-
mento, se incorpora a la ciudad, aprovechando en muchos casos las novedosas posibilidades cons-
tructivas y estéticas de los nuevos materiales, utilizándolos en interesante mezcla con el clasicis-
mo y, otras veces, con los convencionalismos historicistas y pintoresquistas a los que recurría el 
eclecticismo arquitectónico del momento. Así ocurre con las estaciones nuevas de Madrid, Deli-
cias (1879), Príncipe Pío (1879) y Atocha (1888) y con otras muchas de ese momento, construidas 
por todo el país, como las de San Sebastián (1880), Huelva (1881),Alicante (1885), Bilbao (1889), 
Valladolid (1890) y Zaragoza (1893), entre otras. 
Así es también como en este período el ferrocarril, no sólo la estación, se incorpora a la ciudad, 
pues penetra en ella produciendo reorganizaciones morfológicas y funcionales a su alrededor, para 
acomodar la presencia de la estación y el trazado de las vías, incluyendo, a veces, el paso en zanja 
deprimida por el centro de alguna calle importante, con puentes en las calles transversales, como 
se mantuvo durante mucho tiempo, por ejemplo, en el Carrer d'Aragó de Barcelona, a pesar del 
ruido y de las nubes de humo que dejaba la locomotora, de lo que queda constancia fotográfica. 
Como es sabido, la construcción del sistema ferroviario español no estuvo exenta de dudas, en 
las distintas etapas de su realización, y sigue siendo tema de discusión para historiadores y estu-
diosos, en la medida en que la concentración de inversiones que requirió pudo suponer su inopor-
tuna sustracción a su empleo en actividades directamente productivas, por lo cual no sólo no habría 
estimulado el desarrollo industrial, sino que se habría hecho a costa del mismo. La operación se 
habría anticipado así a las necesidades reales, no habría correspondido a una demanda verdadera-
mente prioritaria del momento económico, sincronizada adecuadamente con el desanollo indus-
trial, sino que más bien habría sido el resultado de una opción política de modernización, como 
parece deducirse de los textos oficiales justificativos, y de los previsibles beneficios que se iban a 
derivar de ella para el negocio privado. Pero, en cualquier caso, la operación tuvo una clara reper-
cusión en la dinamización de los intercambios entre las diversas partes del territorio nacional, ante-
riormente incomunicadas, y supuso una modificación notable de las intenelaciones del sistema 
urbano español, repercutiendo especialmente en el desarrollo de las ciudades que lo integraban y, 
en menor medida, en la relación de ellas con el tenitorio. 
También fue en el año 1877, cuando se dictó la nueva Ley de Carreteras, que estableció, igual 
que la de Fenocarriles del mismo año, una nueva clasificación en categorías y una programación 
de obras de acuerdo con un Plan General de Caneteras del Estado que incluía la construcción de 
73.939 nuevos kilómetros. Pero del mismo modo que había ocurrido con el ferrocarril, el desarro-
llo de la red, una vez concluidas las grandes radiales iniciadas por Carlos III, había tenido un perío-
do de gran actividad durante el reinado de Isabel II. Los Planes Generales de 1860 y 1864 habían 
establecido por primera vez la clasificación en carreteras de primero, segundo y tercer orden, según 
la intensidad de su uso y su utilidad, habían programado la construcción de algunas nuevas, y habían 
determinado las competencias del Estado en la construcción de las mismas, en relación con las de 
los ayuntamientos y los particulares autorizados. A fines de aquel reinado, la red había más que 
cuadruplicado su longitud total, pero a pesar de su mayor ramificación y capilaridad, seguía sien-
do excesivamente radial, dominada claramente por las grandes carreteras del reinado de Carlos III. 
Ahora, a partir de 1877, el desarrollo de la red experimentó un nuevo impulso, aunque la atri-
bución de la mayor responsabilidad al Estado y la escasez de recursos de éste determinaron el lento 
desarrollo del programa. En 1896 iban construidos 32.521 kilómetros y otros 3.947 estaban en 
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construcción. Ello exigía la frecuente construcción de nuevos puentes, que ahora eran muchas veces 
de hierro, material que, trabajando a tracción, y no sólo a compresión como la piedra, permitía sal-
var sin apoyos distancias mucho mayores, con economía de tiempo y material, gracias a las moder-
nas técnicas de construcción que se habían empezado a utilizar en España poco antes de la mitad 
del siglo. Así, a las siluetas bajas y pesadas de los puentes de piedra tradicionales se habían ido 
sumando, y lo seguirían haciendo a lo largo de este período, las ligeras formas caladas de las estruc-
turas de hierro. Las piezas de perfiles laminados industriales, producidas por los altos hornos, eran 
ensambladas por cosido con pasadores remachados, gracias a la técnica del roblonado, muy ante-
rior a la soldadura autógena. Lo cual permitía armar grandes estructuras ligeras, frecuentemente 
adinteladas, aunque otras veces con grandes arcos rebajados, que se apoyaban sobre pilas o basa-
mentos de piedra, dando lugar a una imagen visual totalmente nueva y contribuyendo poderosa-
mente a la transformación funcional del territorio. 
También en el caso de los puertos se produce un proceso semejante. La aparición de los nue-
vos barcos construidos con hierro y movidos por vapor había creado la demanda de mejores con-
diciones de atraque, carga, descarga y almacenamiento, con mayores calados. Pero era poco y nada 
sistemático lo que se había venido haciendo para mejorar la situación de los puertos españoles, téc-
nicamente atrasados en relación a los de otros países europeos. Sin embargo, a mediados de siglo 
se había iniciado una serie de grandes proyectos de acondicionamiento y ampliación, con nuevas 
técnicas constructivas y una moderna concepción integral, que incluía por primera vez el estudio 
del oleaje y de las corrientes, así como nuevas formas de diseño de diques, dársenas, almacenes y 
gradas. Valencia primero, y Barcelona después, habían sido las dos primeras ciudades beneficia-
das por ello durante los años cincuenta y sesenta. Luego, durante la República, se mejoró el siste-
ma de gestión, descentralizándolo a través de la creación de las Juntas de Obras de cada puerto. 
La clasificación en categorías, que estableció la Ley de Puertos de 1880, tenía la intención de 
priorizar selectivamente las inversiones estatales, concentrándolas en unos cuantos lugares pre-
viamente elegidos a fin de no dispersar ineficazmente los recursos, que estaban directamente res-
paldados por los presupuestos del Estado. Según esa ley, los puertos de interés general de primer 
orden eran Alicante, Barcelona, Bilbao, Cádiz, Cartagena, El Ferrol, Málaga, Palma de Mallorca, 
Santander, Sevilla, Tarragona, Valencia y Vigo. Que unidos a los de segundo orden, Avilés, Ceuta, 
La Coruña, Gijón, Huelva, Pasajes, San Sebastián y Santa Cruz de Tenerife, constituyen lo que es 
todavía el sistema portuario español fundamental, que por tanto quedó configurado entonces, a 
pesar de que posteriormente se ampliase profusamente esa relación, diluyendo el esfuerzo presu-
puestario y lentificando el proceso de mejora real. 
Lo mismo que ocurre para los ferrocarriles, las carreteras y los puentes, existe para el estudio 
de la mejora de los puertos en este período, una buena base documental, dada por la periódica publi-
cación de la Revista de Obras Públicas, editada ya por el cuerpo de Ingenieros de Caminos, Cana-
les y Puertos, de muy enriquecedora ayuda para el conocimiento de todas las ramas de la ingenie-
ría. Existe también, además de numerosos proyectos en los archivos de las Juntas de Obras de los 
distintos puertos, un Atlas con una numerosa colección de planos, editado por Gustavo Pfeiffer en 
Madrid, así como hermosas representaciones gráficas de vistas de puertos, que proporcionan buena 
información acerca de las formas de relación del puerto con la ciudad. 
De este modo, es en este período cuando se define, y en parte se consolida, el moderno siste-
ma de los transportes generales del país, gracias a la ampliación y mejora de esas redes de ferro-
carriles y carreteras, con sus estaciones y puentes, así como del conjunto de puertos. Todo ello con-
tribuye poderosamente, de modo aparentemente contradictorio, tanto a la integración territorial 
general, como a la diferenciación regional. 
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LA CIUDAD HISTÓRICA, SUS CAMBIOS, SU ARQUITECTURA 
Y SUS FORMAS DE CRECIMIENTO 
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Si todo momento histórico de una ciudad sólo puede ofrecer un panorama transitorio y pasaje-
ro de la misma, puesto que ésta se encuentra siempre en constante transformación, hay sin embar-
go muy diferentes velocidades en los distintos tramos del proceso en el que pueden distinguirse 
etapas bien diferenciables de éste. En algunas de ellas, más estables, la ciudad presenta y mantie-
ne durante algún tiempo unas determinadas características identificables, que ha ido adquiriendo 
en la etapa inmediatamente anterior, más dinámica y evolutiva. Eso parece que puede decirse de 
la ciudad española del último tercio del siglo XIX, resultado y culminación de un proceso de trans-
formación por introducción de innovaciones, que se había iniciado tímidamente poco después de 
terminar el reinado de Fernando VII. 
Efectivamente, el cambio de imagen y la reorganización funcional de las ciudades habían empe-
zado a producirse mucho antes de la Restauración, como respuesta a nuevas demandas derivadas 
de la lenta, pero real, modificación del sistema social, de las relaciones económicas, de las formas 
de producción, de las formas del transporte y de las formas de vida, que se traducían en adapta-
ciones, modificaciones e innovaciones, en relación con las formas físicas y las estructuras funcio-
nales de la ciudad histórica, que eran facilitadas por las innovaciones técnicas. Estaban también los 
problemas higiénicos y sanitarios de los cascos antiguos, mal o incompletamente dotados de ser-
vicios de evacuación de aguas, con pervivencia de los pozos negros en partes enteras de ellos, a 
pesar del esfuerzo que se venía haciendo en ese sentido por los ayuntamientos de las ciudades 
importantes. 
578 HISTORIA DE ESPAÑA 
Desarrollo del ensanche de Madrid (primeras manzanas de la calle Serrano), según 
el plano de lbáñez de Ibero, 1874 
Como consecuencia de la incipiente industrialización y aparición de nuevas actividades, así 
como de la alteración del sistema de transportes interurbanos y la creación de nuevos accesos, se 
había empezado a producir una nueva distribución espacial de la población, con preferencias de 
localización diferentes de las anteriores: las partes altas de las ciudades, que habían gozado de 
histórico atractivo por su estratégica situación, habían empezado a resultar poco atractivas en com-
paración a las más horizontales y próximas a nuevos accesos, donde se habían empezado a desa-
rrollar nuevos tipos de edificaciones modernas de vivienda. Que, a su vez, proporcionaban consi-
derables ventajas de comodidad y decoro. 
Eran las casas de pisos (cuatro, cinco y hasta seis plantas) que ofrecían varias viviendas por 
cada una de esas plantas, aunque frecuentemente se destinaba la baja, de mayor altura, al comer-
cio, ya que éste había empezado a manifestar su preferencia por la localización fija y la «tienda» 
diferenciada, frente al puesto callejero. Interiormente, las plantas superiores respondían a una orga-
nización en profundidad, dispuesta alrededor de la escalera y perpendicular a fachada, general-
mente con unas viviendas a la calle y otras viviendas posteriores, dando a patios de manzana, y 
todas ellas con habitaciones interiores dando a pequeños patios de luces y ventilación. Una dife-
renciación social vertical, dada por diferente tamaño y categoría de las viviendas, se acusaba exte-
riormente, ya que el piso «principal», situado sobre el «entresuelo», recibía un tratamiento más 
enfático y ornamental en molduras, huecos y barandillas (frecuentemente miradores de hierro y 
cristal) que permitía identificarlo desde fuera, lo que, por otra parte, daba una variedad de compo-
sición a la fachada. El último piso acogía las viviendas menores y mas modestas, a veces en forma 
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de buhardillas o sotabancos bajo el tejado. «En todos los países se ha venido a adoptar, como más 
procedente el sistema que podemos llamar mixto, la casa en que tiene cabida el industrial con su 
tienda en la planta baja, la clase elevada en el principal, la clase media en los pisos segundos y ter-
ceros, y la clase obrera en los sotabancos» 1. Pero este nuevo tipo de edificación de vivienda colec-
tiva no se producía sólo en las áreas nuevas, que se iban formando como prolongación o relleno 
de vacíos de las antiguas, sino que estaban introduciéndose en la ciudad histórica, donde iban sus-
tituyendo al caserío tradicional, de menor altura y, muy frecuentemente, de menor calidad cons-
tructiva. De modo que esa renovación, iniciada en la primera mitad del siglo e intensificada ahora, 
estaba produciendo una verdadera transformación del aspecto de muchas partes de las ciudades, 
que adquirieron entonces, en ese tercio final del siglo, un hermoso aspecto que muchas de ellas han 
logrado conservar en parte. Y es interesante señalar que esa sustitución, que se producía casa a casa 
y en momentos diferentes, no permitía acometer modificaciones urbanísticas en forma de opera-
ciones de renovación de conjuntos de cierta entidad. A pesar de lo cual, producía también algo más 
que la pura transformación arquitectónica, no sólo por la introducción del comercio y de algunas 
otras nuevas actividades, o por el importante aumento del número de viviendas y la densificación 
consiguiente, sino también por una moderada modificación de la planta de la ciudad, a través del 
mecanismo de la rectificación de las alineaciones. De entonces datan numerosas pequeñas modi-
ficaciones del trazado de las calles, con corrección de irregularidades y estrechamientos, o en algu-
nos casos con apertura de pequeños espacios públicos. 
Las alineaciones eran entonces el instrumento técnico fundamental. Aunque eran de muy anti-
gua utilización, su uso se generaliza ahora, para delimitar el suelo dedicado a la edificación, res-
pecto al que debía quedar libre para organizar el funcionamiento vial de la ciudad, lo que origina-
ba conflictos constantes con los propietarios de los terrenos edificables. Formaban parte de las 
Casa de pisos en Valencia a finales de siglo 
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Sistema nuevo de evacuación de aguas desde los pisos de un edificio de viviendas 
al saneamiento urbano. Valladolid, 1891 
normas de «policía urbana», que regulaban multitud de aspectos muy diversos, entre los que esta-
ban los urbanísticos, como las servidumbres públicas y el ornato, entendido éste como calidad esté-
tica y funcional del espacio público y de las fachadas de los edificios, considerados como partes 
integrantes del mismo. Una muy aquilatada definición de esa época dice: 
La alineación es una servidumbre legal, que tiene por objeto regularizar la contigüidad de las construcciones a la vía 
pública y determinar la anchura y dirección de ésta. Consiste en un trazado de líneas que fijan el límite actual y futuro 
entre la propiedad privada y el dominio público en las calles, plazas y paseos de las poblaciones, y son sus resultados el 
embellecimiento y la salubridad, la seguridad, el orden la mayor facilidad en las comunicaciones interiores, y el más libre 
desarrollo de la riqueza pública 2• 
En algunas ciudades existía el llamado plano geométrico (en algunos casos se remontan al 
siglo XVIII), teóricamente encargado de recoger la situación de las alineaciones de todas las calles 
de la ciudad, así como las reformas o ampliaciones proyectadas, ya que una Real Orden de 1859 
había establecido la obligación de redactarlo, para todas las poblaciones de mas de 8.000 habitan-
tes, y someterlo a público conocimiento. Por eso se ha querido ver en esta disposición el nacimiento 
de la planificación urbanística en España 3 . Otras disposiciones oficiales posteriores habían ido 
introduciendo regulaciones operativas, que se iban haciendo necesarias ante la intensificación del 
uso del procedimiento, como la obligación de cesión gratuita de los espacios para paso de calles 
(cesión de viales de la Real Orden de 1860) y otras limitaciones impuestas a la propiedad, en rea-
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lidad de dificultoso cumplimiento y escasa aplicación, dado el contexto político en que tenían 
que desarrollar su acción. Y tampoco la Ley de Saneamiento y Mejora Interior de Poblaciones, que 
mucho más tarde y con más experiencia, ya en 1895, intentó facilitar las cosas reforzando los meca-
nismos de la expropiación forzosa, tuvo mucho más éxito. Por ello bien puede decirse que desde 
esos primeros momentos embrionarios puede verse la aparición de la contradicción que siempre 
ha acompañado a los intentos de regulación urbanística, necesariamente !imitadora y condiciona-
dora de la libre utilización de la propiedad privada del suelo. También la complejidad de la ges-
tión, resultante de la contraposición entre los propietarios del suelo y el sujeto público, teórico árbi-
tro garantizador de objetividades en función del bien común, pero representante, al mismo tiempo, 
de esos propietarios. En el contexto ideológico dominante, sólo pudo llegar a imponerse la inter-
vención reguladora pública, en su condición de limitación a la edificación abusiva, gracias a su 
carácter de exigencia difícilmente descuidable, en razón de la salubridad y la higiene. Y ello faci-
litó también la admisión del control público de la edificación, tanto en su sujeción a la alineación 
como en su adecuación a la normativa de la ordenanza, a través de la generalización de la licen-
cia, expedida por el ayuntamiento. Porque junto con las alineaciones estaba el otro instrumento 
regulador, igualmente antiguo, las ordenanzas, constituido por un conjunto de normas escritas dedi-
cadas a prescribir condiciones a la edificación, especialmente higiénicas, pero también de intensi-
dad, cantidad y forma de la ocupación. En algunos casos por procedimientos tan elementales como 
la limitación de la altura en función del ancho de la calle. Podía funcionar con independencia de 
las alineaciones, de modo que en muchas ciudades hubo ordenanzas mucho antes que plano geo-
métrico. 
La alineación, por una parte, como instrumento de definición gráfica del trazado de la calle y 
de separación entre el suelo que podía ser edificado y el que debía ser reservado para uso público, 
fundamentalmente circulatorio, y la ordenanza, por otra, como instrumento de definición norma-
tiva del aprovechamiento del suelo edificable así delimitado, constituyen la primera forma ele-
mental de ordenación de la construcción de la ciudad, dado el supuesto básico asumido de que la 
edificación (excepto los edificios administrativos y oficiales) era fundamentalmente cosa privada, 
y negocio como tal. Pero ello requería que la administración pública, que habría establecido aque-
llas bases, se hiciera cargo también de la urbanización y la construcción de los servicios urbanos. 
El sistema se definía pues en dos fases: una primera, como tarea pública, consistente en la publi-
cación de las ordenanzas, en el trazado de las alineaciones y en la realización de la urbanización, 
y una segunda, como negocio privado en ejercicio del derecho de propiedad, dentro de esas limi-
taciones, beneficiándose de la inversión pública urbanizadora. Esta nueva contradicción, que no 
dejó de ser pronto advertida y criticada, junto con la resistencia de los propietarios del suelo y los 
promotores de edificación (ya especuladores iniciales en muchos casos) a admitir más restriccio-
nes que las estrictamente imprescindibles, aparece también desde estos momentos como uno de los 
problemas graves, conocido como el de la distribución de cargas y beneficios de la urbanización, 
que desde entonces sigue acompañando y perturbando al desarrollo de la ordenación urbana. 
Pero el cambio en la ciudad histórica no estaba dado sólo por esta forma de sustitución del case-
río, puesto que había también otra clase de arquitectura no doméstica, de importante impacto visual 
por sus formas singulares. Para ellas estaban utilizándose las innovaciones técnicas que habían ido 
apareciendo con el siglo, y especialmente, la combinación de las ligeras estructuras de hierro con 
la transparencia del vidrio, que había dado lugar a novedosas formas totalmente nuevas en la his-
toria. Éstas se irán desarrollando y afianzándose estilísticamente a lo largo de este período, y con-
tinuarán haciéndolo en las primeras décadas del siglo siguiente, como se recoge en el correspon-
diente volumen de esta historia. Aparte de las estaciones del ferrocarril, de las que ya se ha hecho 
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mención, son seguramente los mercados los edificios en los que se ponen más visiblemente de 
manifiesto esas nuevas características de una nueva arquitectura, dadas por nuevas posibilidades 
constructivas que permitían agrandar enormemente las dimensiones de las superficies cubiertas sin 
apoyos intermedios, o con éstos reducidos a delgados y esbeltos mástiles. A veces, una oportuni-
dad especial propicia la realización de una experiencia singular, que puede llegar a ser tan hermo-
sa e interesante como el Palacio de Cristal del Parque del Retiro de Madrid, construido en 1887, 0 
los umbráculos e invernáculos de la Exposición Internacional de Barcelona de 1888. Pero una carac-
terística más común de la forma en que se desarrolla este tipo de nueva arquitectura es, como ya 
dijimos, su casi constante combinación con las formas habituales del clasicismo académico o con 
algunas reinvenciones tomadas eclécticamente de revisiones historicistas y pintoresquistas, que 
son utilizadas generalmente en las sólidas y macizas partes de los edificios, que actúan como envol-
ventes o basamentos de aquélla. Y, por supuesto, mucha de la gran arquitectura que se desarrolla 
en el período que nos ocupa lo hace íntegramente en esta segunda línea, más atenta al énfasis monu-
mental asegurado por el clasicismo que a la turbadora novedad tecnológica. Las dudas profesio-
nales quedaron muy bien reflejadas en las discusiones habidas en el Congreso Nacional de Arqui-
tectos, celebrado en Madrid en 1881. Mientras que unos profesionales entendían que el hierro era 
un material simplemente auxiliar de la verdadera arquitectura, cuyo empleo en exclusiva conducía 
a simples construcciones que no podían ser consideradas como arquitectura, otros confiaban en 
que, precisamente por ello, el hierro podía proporcionar las bases para acabar con el eclecticismo 
académico y construir la arquitectura del siglo XIX 4• Especialmente interesante al respecto fue la 
Exposición Universal de Barcelona de 1888, en la que se produjo un conjunto de edificios, algu-
no de los cuales todavía se conserva, en los que se experimentaron posibilidades constructivas nue-
vas, que produjeron resultados tan hermosos como los ligeros umbráculos e invernáculos. 
TRANSPORTES E INFRAESTRUCTURAS URBANAS 
Había más elementos nuevos que contribuían a manifestar la evolución de la ciudad. Ya se alu-
día, al principio del capítulo, a la aparición en momentos históricos precedentes de nuevas formas 
de construir las infraestructuras con nuevos materiales y nuevas técnicas. En este período continúa 
afianzándose la fabricación de variadas clases de tubos de acero para todo tipo de conducciones 
entubadas de fluidos, como el gas para el alumbrado público, que, como dijimos, se había empe-
zado a utilizar en los años treinta, y cuyo uso se había ido extendiendo desde entonces en las par-
tes centrales de algunas ciudades españolas. También para las columnas ascendentes de abasteci-
miento de agua y para las descendentes de evacuación de la usada en los edificios de pisos, puesto 
que es precisamente en este período cuando se empieza a extender el sistema de distribución de 
agua a domicilio por tubería (sustituyendo al reparto por «aguadores», que la traían a lomos de 
asnos, la subían en cántaros desde las fuentes públicas y llenaban las tinajas de las viviendas) y su 
evacuación desde los lavabos e inodoros domésticos hasta las redes generales de saneamiento, que 
también se estaban ampliando y modernizando en estos momentos, a lo largo de un dilatado pro-
ceso que se adentraría en el siglo siguiente. Pues, si por una parte, muchas ciudades españolas ha-
bían abordado ya desde mediados de siglo, o lo estaban haciendo ahora, la ampliación de su abaste-
cimiento de agua con nuevas captaciones y traídas, eran pocas las que estaban bien equipadas de 
esas redes de evacuación de aguas sucias y, durante mucho tiempo después, permanecieron con 
grandes extensiones servidas por los muy inconvenientes pozos negros, de periódico vaciado y lim-
pieza. Y es entonces cuando empiezan a generalizarse, para la construcción de las nuevas redes de 
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saneamiento, los tubos de cemento y arena, que habían aparecido poco antes, y permitían llegar a 
secciones mucho mayores en los colectores ovoidales, formados por ensamblamiento en cadena, 
de piezas tubulares prefabricadas, sustituyendo a las reducidas y frágiles piezas cerámicas de las 
alcantarillas anteriores. 
Otro aspecto importante a considerar es el de los transportes públicos dentro de la ciudad. En 
las mayores de ellas se habían empezado a introducir las líneas regulares de tranvías, desde los 
años setenta, como sustitución o ampliación de los servicios irregulares de carruajes, que eran seme-
jantes a las diligencias del transporte interurbano, y que partían de lugares convenidos cuando esta-
ban llenos y hacían recorridos urbanos con paradas discrecionales. 
Los tranvías incorporaban el deslizamiento sobre raíles metálicos y las líneas y horarios fijos. 
Su introducción en España se produjo a través de empresas británicas, que ya habían ensayado en 
su país el nuevo medio de transporte urbano. De ello procede el nombre, castellanización de tram-
way, primero en tram-via (femenino) y luego en tranvía (masculino). Eran carromatos chirriantes, 
provistos de asientos, tirados por caballos o mulas, que transportaban pasajeros de unos puntos a 
otros de la ciudad. En el caso de largos recorridos se introdujo luego la tracción a vapor, con peque-
ñas locomotoras, y sólo a finales de siglo se empezaría a producir la electrificación, lo cual sí que 
introduciría un aspecto visualmente diferenciador de la escena urbana de principios del siglo xx, 
respecto a la ciudad de este momento, al llenar las calles de cables, de tendidos y de columnas metá-
licas para soportarlos. En Madrid se había inaugurado la primera línea en 1871; todavía por el ayun-
tamiento republicano, dotada de vistosos coches de dos pisos, con el superior descubierto, comuni-
cados por una escalerilla externa de caracol, desarrollando una velocidad de 12 km por hora. Líneas 
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posteriores, algunas ya de empresas españolas, utilizaban coches cerrados en invierno y abiertos, 
«jardineras», en verano. En 1881 una larga línea de la compañía denominada The Madrid Street 
Tramway, recorría el paseo de la Castellana, desde Recoletos hasta el lugar que entonces ocupaba 
el hipódromo. Otros nuevos tranvías llegaban a los pueblos periféricos, como el de Carabanchel y 
Leganés, que por su tracción a vapor era conocido como «la maquinilla», que fue electrificado en 
1901. También desde 1876 estaba funcionando la estratégica línea ideada y dirigida por Arturo Soria, 
que unía las estaciones de ferrocarril con los mercados y transportaba viajeros y mercancías. Y este 
mismo empresario, que obtuvo en 1892la concesión para construir y explotar un ferrocarril-tranvía 
de circunvalación, con la intención de unir por una vía anular los pueblos de la periferia de Madrid, 
creó en 1894la Compañía Madrileña de Urbanización, con la que inició la construcción de su nueva 
línea, cuyo tranvía fue el eje de la Ciudad Lineal, una singularísima empresa urbanística de la que 
luego nos ocuparemos,junto con las bases teóricas sobre las que se construyó. 
Algunas otras ciudades españolas tuvieron también entonces sus primeros tranvías, posibili-
tando con ello su crecimiento superficial. En Barcelona funcionaba en 1872 el tranvía de Gracia, 
en 1875 el de Sants y en 1884 el de circunvalación, que daba la vuelta a la ciudad antigua, todos 
ellos de tracción animal. En 1877 el de San Andrés funcionaba con máquina de vapor, y en 1899 
quedó electrificado el de Gracia. Poco después lo fue también el de circunvalación, cuando ya esta-
ba surcada la ciudad por muchas líneas, que hacían posible el desplazamiento por el Llano. Éste 
se encontraba en plena urbanización, que se desarrollaba de acuerdo con el trazado del Ensanche 
ideado por Cerdá. Pero de ese otro gran episodio de la historia del urbanismo español debemos 
ocuparnos más detenidamente . 
.. t • 
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Proyecto para el segundo ensanche de Gijón, 1879 
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EL ENSANCHE DE POBLACIONES COMO CRECIMIENTO ORDENADO 
Y COMO FORMA DE CONSTRUCCIÓN DE LA NUEVA CIUDAD BURGUESA 
La aparición de la idea de ensanche, como forma de aumentar el espacio de una población por 
«incorporación a la misma de los terrenos que constituyen sus afueras, en una extensión propor-
cionada al incremento probable del vecindario, a juicio del Gobierno, siempre que aquellos terrenos 
hayan de convertirse en calles, plazas, mercados, paseos,jardines y edificios urbanos» (Reglamento 
para la ejecución de la Ley de Ensanche. Real Decreto de 25 de abril de 1867) es un hecho histó-
rico de gran trascendencia, que se produce, así como su conceptualización y su inicial instrumen-
tación jurídica, en el período correspondiente al reinado de Isabel II. Durante la Restauración, y 
durante mucho tiempo después de ella, continuará su desarrollo, pero, además, este nuevo perío-
do verá su utilización práctica y los primeros resultados de ello como forma realmente operativa 
de crecimiento de muchas ciudades españolas, que irán urbanizando y rellenando de construccio-
nes sus correspondientes ensanches. Puesto que, aparte de los de Madrid y Barcelona, pocos habían 
sido autorizados en esa etapa anterior (San Sebastián, 1864; Vitoria, 1865; Sabadell, 1865; el pri-
mero de Gijón, 1867) con apoyo en la Ley de 1864, aunque algunos otros hubieran sido estudia-
dos y propuestos antes (Valencia, 1858; Bilbao, 1863) y es ahora cuando se aprueban y se inician 
la mayoría, con apoyo en la revisión jurídica de 187 6. Y toda la discusión teórica sobre la conve-
niencia de los mismos y su contraposición con las operaciones de reforma interior, así como la for-
mulación de sus necesarios soportes teóricos, jurídicos y financieros, pertenece también a ese 
momento anterior, uno de los más creativos de toda la historia del urbanismo español, en el que se 
inserta la obra singular de Ildefonso Cerdá, desaparecido en 1876. 
El examen de la gestación y primer desarrollo de los ensanches corresponde pues a un anterior 
volumen de esta historia. Baste recordar aquí que, a través de ellos, ofrece la historia urbana una 
compleja demostración de la forma en que la burguesía asume la dirección de la construcción de 
la ciudad y se prepara para sí misma un nuevo espacio, representativo de su protagonismo ascen-
dente. Pero todo ello fue ocurriendo dentro de las limitaciones empobrecedoras para los resultados 
urbanísticos, derivadas de la pugna entre esos deseos de representatividad y el mantenimiento, ape-
nas afectado por alguna débil innovación, del estatuto garantizador de los intereses implicados, 
incluidos, por supuesto, los de la propiedad privada del suelo. Lo cual se habría puesto claramen-
te de manifiesto en la desvirtuada manera como se institucionalizó con carácter general (Ley de 
Ensanche de las Poblaciones de 1864) la instrumentación jurídica de esa forma de desarrollo urba-
no, frente a las ricas perspectivas que se habían abierto para ello en algunas meditaciones contem-
poráneas, como las contenidas en algún importante proyecto de Ley nunca aprobado (la fecunda 
investigación de Martín Bassols exhumó, entre otros antecedentes, el importante proyecto de ley 
de 1861 del ministro Posada Herrera) 5 , y en la lúcida, extensa y anticipadora reflexión de Cerdá. 
La Ley de 22 de diciembre de 1876 de Ensanche de Poblaciones se planteaba como una revi-
sión de su antecesora de 1864, que había creado las primeras bases jurídicas de esta novedosa forma 
de organización del desarrollo urbano, pero no tanto como modificación del régimen establecido, 
ya que en ese sentido es escasamente innovadora, sino como ajuste de los procedimientos opera-
tivos reguladores de los deberes y derechos de los propietarios de los terrenos afectados, ya que la 
experiencia obtenida en el desarrollo de los ensanches de Madrid y de Barcelona, que llevaban más 
de una década en ejecución, había puesto de manifiesto la existencia de graves dificultades en el 
funcionamiento de las preceptivas Juntas de Ensanche y en sus relaciones con los ayuntamientos. 
Con base en ella se fueron aprobando los ensanches de Bilbao (1876), Villanueva y Geltrú (1876), 
Santander (1877), Málaga (1878), Vigo (1878), Tarrasa (1878), segundo de Gijón (1879) y Valen-
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cia (1884), a los que se sumaron luego los estimulados por los beneficios fiscales derivados de la 
nueva Ley de 1892 (inicialmente prevista sólo para Madrid y Barcelona, pero pronto generaliza-
da): Zaragoza (1894), Cartagena (1895), Alicante (1897), León (1897) y Tarragona (1899), entre 
otros. Y a esta relación habría que añadir aún los que, con base en la misma legislación, se plan-
tearon ya en el siglo siguiente (algunos se quedaron en proyecto), fuera de los límites de este capí-
tulo, como los de Cádiz (1910), La Coruña (1910), Mataró (1910), Gerona (1918), Murcia (1920), 
Pamplona (1920), Lérida (1921), Oviedo (1925 y 1927), Manresa (1933) y Badajoz (1934), entre 
otros. 
En todos ellos se aplicó con ligeras variantes un modelo de ciudad bastante definido, que había 
adoptado como base el trazado viario en retícula ortogonal (cuadricular o rectangular) y como forma 
edificatoria la manzana cerrada por sus cuatro lados, con intensa ocupación del suelo. Porque habían 
sido eliminadas, por la práctica del desarrollo real, las diversas formas de manzana abierta, ocu-
pación reducida y edificación discontinua, que habían sido propuestas en los proyectos de los pri-
meros ensanches por Cerdá para Barcelona (1859) y por Castro para Madrid (1860), y que Amado 
Lázaro había ensayado también en su no aprobada propuesta para Bilbao (1863), que hubieran dado 
por resultado un tipo de ciudad muy diferente del que realmente fue apareciendo a lo largo de este 
período y después de él. 
Y es que el funcionamiento de las Juntas de Ensanche había puesto de manifiesto la dificultad 
de vencer la avidez de aprovechamiento edificable por los propietarios del suelo, cuya presión había 
hecho abortar no sólo algunas de las más interesantes propuestas de aquellos proyectos, sino tam-
bién las más avanzadas innovaciones procedimentales de la instrumentación jurídica (pioneras en 
el mundo) a que ya hemos aludido. Porque en ellas entraban en contradicción las aspiraciones a 
una nueva forma de ciudad y el entendimiento de su construcción como negocio privado. 
En cualquier caso, la experiencia de los ensanches constituye un capítulo especialmente inte-
resante de la historia del urbanismo español, no sólo porque, a pesar de sus limitaciones y desvir-
tuamientos dieron lugar a algunos de los mejores espacios de las ciudades españolas que los abor-
daron, sino también porque representan un valioso esfuerzo colectivo (desarrollado en pleno 
afianzamiento del liberalismo, por los técnicos, por el parlamento e incluso por la opinión públi-
ca) para generar, más allá del modelo de ciudad, toda una nueva forma de enfrentarse con la inven-
ción y puesta a punto de los instrumentos para construirla, que necesariamente son !imitadores de 
la completa libertad de actuación por parte de la propiedad del suelo. Por ello, en buena medida, 
ese esfuerzo merece ser tenido como una de las más importantes aportaciones iniciales para la cons-
trucción de la moderna urbanística. Porque, además, ello ocurre anticipándose a lo que se pensaba 
en otras naciones europeas, más preocupadas por los problemas de la reforma, dignificación, embe-
llecimiento y reorganización de la ciudad existente, y a lo que iba ocurriendo, con escasa reflexión 
sobre ello, en unos países americanos, despreocupados en relación con el establecimiento de cual-
quier normativa !imitadora y coaccionante para cualquier manifestación de la completa libertad de 
acción. 
LOS OTROS MODOS DE CRECIMIENTO: LA PERIFERIA URBANA Y LA VIVIENDA OBRERA 
Como es sabido, el problema del alojamiento de los pobres, o de los trabajadores de menos 
recursos económicos, apareció pronto en muchas ciudades europeas, ligado al crecimiento de la 
población urbana, derivado de las nuevas condiciones sociales y laborales que estaba producien-
do la industrialización. Ello dio lugar a una demanda de vivienda modesta, que la ciudad no podía 
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satisfacer en cantidad suficiente (aprovechamiento de sótanos, buhardillas o sotabancos, interiores 
de patios, etc.) y que generó la respuesta de la edificación especulativa en los intersticios y vacíos 
urbanos, constituyendo los slums interiores, o bien la aparición suburbial en la periferia, de agru-
paciones espontáneas marginales, formadas a través de procesos de edificación de ínfima calidad, 
en conjuntos inconexos, carentes de servicios urbanos y de condiciones higiénicas. 
A pesar de la debilidad y retraso de nuestra industrialización, este fenómeno se había empeza-
do a producir en las ciudades españolas durante la primera mitad del siglo XIX. En el período que 
ahora nos ocupa, era una realidad importante, visible y creciente en muchas de ellas, indiferente al 
desarrollo de los ensanches, ya que éste no daba respuesta a esa demanda, que era incapaz de satis-
facer los costes derivados de las características de la ciudad burguesa que en ellos se estaba mate-
rializando. 
Bien sea para asegurarse las condiciones mínimas necesarias para la «reproducción de la fuer-
za de trabajo», según la conocida interpretación marxista, o simplemente por miedo a las conse-
cuencias de las epidemias de cólera y de tifus, que en esos focos de miseria podían generarse, «la 
cuestión de la vivienda obrera» había llegado a ser una preocupación de la burguesía en las nacio-
nes europeas, ya en esa primera mitad del siglo. Y había dado lugar a las primeras experiencias 
encaminadas a su tratamiento, tanto a través de la aprobación de normas higiénicas de edificación 
y saneamiento como por la actitud de industriales filantrópicos y de asociaciones benéficas, que 
habían empezado a ensayar la construcción de colonias obreras, ligadas a importantes instalacio-
nes industriales y a inventar diversas formas de vivienda mínima en Inglaterra (en los dos tipos 
característicos de casitas unifamiliares y bloques de pisos), así como las habitations a bon marche 
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en Francia, después del escaso arrastre real que habían conseguido las diversas propuestas del refor-
mismo utopista y del escaso interés mostrado por los gobiernos liberales. En ese sentido se puede 
decir que el desarrollo legislativo orienta siempre la actuación estatal como apoyo a la iniciativa 
privada, sin abordar apenas las posibilidades de construcción directa de barriadas obreras. En Ingla-
terra, el primer documento legislativo importante es la Labouring classes lodging-houses Act de 
1851, mejorada luego por la Housing of the working classes Act de 1885, mientras que en Francia 
la primera ley de vivienda obrera es de 1899. 
En España fueron pocas las experiencias ligadas a industrias de cierta importancia, aunque hubo 
algunas en Cataluña, así como asociadas a explotaciones mineras cantábricas y en Huelva. Pero no 
en las ciudades, ni siquiera en Bilbao, donde se habían ya instalado algunas grandes factorías (San 
Francisco en 1879, Vizcaya en 1882, La Iberia en 1888, etc.), pero la preocupación por el tema 
había aparecido dentro del pensamiento reformista e higienista y se había manifestado como temor 
a la propagación del cólera y el tifus. Por eso existía el antecedente de la Real Orden del Ministe-
rio de Gobernación, que en 1853 se dirigía a los gobiernos civiles de Madrid y Barcelona, para que 
se «excite el celo y filantropía de los ayuntamientos» y se edifiquen en barrios extremos «habita-
ciones para pobres». Pero había sido en el sexenio revolucionario cuando se habían conocido y 
divulgado las experiencias extranjeras (la Exposición Internacional de París en 1867 había sido 
buen muestrario de ellas, comentado y divulgado aquí por Joaquín Costa) y cuando habían apare-
cido los primeros ensayos de sociedades constructoras y asociaciones benéficas, así como las pri-
meras iniciativas de gestión municipal. 
El caso más conocido de esto último es el que en Madrid había promovido en 1869 el refor-
mismo de Fernandez de los Ríos en su etapa de concejal, con la propuesta de los barrios del Tra-
bajo, de la Economía, de la Cooperación y de la Instrucción, que aunque abortado en su desarro-
llo, sirvió de estímulo a iniciativas posteriores. En 1870, la Sociedad Económica Matritense planteó 
un concurso de «casas para obreros», en el que se puso de manifiesto que la vivienda modesta había 
empezado a ser un nuevo sector de la actividad constructiva y un campo de experimentación para 
los arquitectos. Y los intentos se suceden. En 1873 se constituye en Madrid la cooperativa El Por-
venir del Artesano, en 187 4 La Constructora Mutua y en 187 5 La Constructora Benéfica, esta últi-
ma con donativos «para convertir a los obreros de inquilinos en propietarios por un método senci-
llo de gradual amortización», que edificó viviendas, efectivamente, en los barrios de Cuatro 
Caminos y Pacífico, y que en 1876 elaboró un proyecto de ley solicitando exenciones de impues-
tos y contribuciones en los edificios de viviendas para trabajadores. 
También aparecen iniciativas semejantes en otras ciudades: en Valencia, en 1870, la Compañía 
Anónima de Barrios Obreros, y en 1878 en Sevilla, la Asociación de Amigos de los Pobres, que 
hizo también una proposición de ley para la construcción de barriadas para obreros con beneficios 
fiscales. Y siguiendo ese camino se plantearon semejantes solicitudes por parte de la Sociedad 
Constructora de La Coruña, de la Sociedad Constructora de Casas para Obreros en Valencia, y de 
otras sociedades que fueron apareciendo, pioneras también en la difusión de la idea de construir 
viviendas modestas para su uso en propiedad, sin la necesidad de contar con generosas filantropías 
previas. En su constitución se adoptaba el modelo de financiación de las Building Societies ingle-
sas, que recogían ahorros de sus socios, funcionaban como entidades de préstamos mutualistas y 
eran realmente empresas inmobiliarias que, aunque con beneficios limitados, tenían que imponer 
a los compradores sobrecostes importantes en relación al precio real. Su principal problema era 
conseguir el capital inicial para adquirir el suelo e iniciar la construcción. Porque en otros países 
fueron más efectivas las reformas legislativas que facilitaban la labor de esas sociedades, que lle-
garon a unas altas cifras de producción de viviendas antes del final del siglo, mientras que aquí 
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apenas las favorecieron, y se vieron sin créditos ni adelantos, y con gravámenes y tasas previos a 
las obras. Porque lo que caracteriza en este aspecto al período de la Restauración es la pasividad 
oficial, con el resultado de la desaparición de la mayoría de esas sociedades, muchas de ellas crea-
das al amparo de las expectativas suscitadas durante el período republicano. 
Un curioso libro de escasa difusión, publicado en Valencia por Rafael Sociats en 1877 6 , reali-
za lúcidamente la crítica de estas sociedades y plantea la cuestión clave; que tardará mucho en ser 
generalmente asumida: no le es posible al capital privado resolver el problema de la vivienda obre-
ra, porque es un producto que no remunera, por falta de capacidad económica del destinatario. Por 
ello sólo cabe abordarlo con la ayuda de la Administración, local o estatal, que, a través de la Bene-
ficencia, se encargará de la construcción de «Urbes económicas». Y la forma sería la construcción 
de núcleos de 600 viviendas cada uno, alrededor de las grandes ciudades, para los cuales acompa-
ña el diseño de un modelo formado por filas de viviendas mínimas de dos plantas y corral, sepa-
radas por calles de 8 metros, dispuestas alrededor de una plaza central, dotada con servicios de 
vigilancia, dirección, educación, sanidad y aseo, así como un almacén para la asociación coopera-
tiva. Pero aunque se le llame urbe, no se debe confundir esta propuesta con una nueva comunidad 
ideal, ni con un modelo de ciudad alternativa, del corte de las utopías de principios de siglo, ni 
siquiera con una colonia obrera, como las ya ensayadas en Inglaterra y Francia, porque sólo se trata, 
con intención mucho más modesta, de un espacio asistencial para pobres, que reciben allí casa y 
comida, reservado sólo a quienes acreditaran tal condición y condicionado temporalmente a la dura-
ción de la misma. 
En los años ochenta se inicia una nueva manifestación de interés estatal. La llamada Comisión 
Moret, dependiente del Ministerio de Gobernación, se creó en 1883 con la finalidad de estudiar «la 
mejora o bienestar de las clases obreras», ocupándose de las cuestiones de habitación, higiene de 
los barrios habitados por las clases trabajadoras, reforma de la legislación municipal y medios para 
estimular la construcción de habitaciones baratas y sanas. Ello marca el principio del proceso que 
conducirá a la intervención del Estado. En 1890, otra Comisión ministerial propone medios de 
mejorar las condiciones de vida de los trabajadores, con especial incidencia en el tema de la vivien-
da, y en 1892, una nueva Comisión organizada por Canalejas informa ampliamente de la situación. 
Pero el siglo se cierra sin capacidad para abordar medidas reales y habrá que llegar a 1911 para que 
aparezca la primera legislación estatal de «Casas Baratas». 
Es también en esos mismos años cuando la vivienda obrera, que había venido siendo estudia-
da por los arquitectos que trabajaban para las sociedades constructoras, es objeto de reflexión pro-
fesional colectiva. En los Congresos Nacionales de Arquitectos pasa a ser tema de interés no sólo 
arquitectónico, sino también en cierta forma urbanístico, estimulado por la difusión de los mode-
los extranjeros, como los derivados del empleado ingeniosamente en Mulhouse, que había triun-
fado en la Exposición de París de 1867. Por una parte estaba la actitud paternalista, que defendía 
la superposición y mezcla de clases en los mismos edificios, con los obreros viviendo en los sota-
bancos y en las buhardillas sobre comisa, porque consideraba a las barriadas obreras como «focos 
de infección» y «baluartes de desorden». «No cabe vacilar, demos albergue en nuestra propia casa 
al trabajador; tengámosle a nuestro lado» 7 • Por otra estaban quienes defendían la necesidad de estu-
diar, tanto urbanística como arquitectónicamente, fragmentos de ciudad formados por «agrupa-
ciones de casas modestas», lo que permitía entender la experimentación tipológica como un nuevo 
campo de actuación profesional. El más destacado defensor de esta posición era Mariano Bel-
más, que no sólo había proyectado un novedoso sistema de construcción de viviendas modestas, sino 
que estuvo tratando, sin éxito, de impulsar sociedades cooperativas, hasta que entró en contacto 
con Arturo Soria y se convirtió en uno de los defensores de la Ciudad Lineal y autor del primer 
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Ilustración del folleto en que se publicó la conferencia dada por Arturo Soria 
ell3 de enero de 1894 en el Fomento de las Artes de Madrid 
edificio construido en ella. Pero este interés profesional fue, en definitiva, poco significativo en su 
repercusión sobre la realidad urbana, del mismo modo que no llegó a ser cuantitativamente impor-
tante la labor de las sociedades constructoras. Y en cambio, lo que sí tenía importancia cuantitati-
va y cualitativa era el crecimiento incontrolado de la edificación en los bordes de la ciudad. 
Porque la urbanización y edificación de los ensanches en la mayoría de los casos avanzaba len-
tamente, mientras que muchas veces crecía con rapidez la población trabajadora, por lo que la ciu-
dad se desarrollaba simultáneamente a través de dos procesos paralelos, uno técnicamente pro-
yectado y legalmente regulado, y otro espontáneo e incontrolado, que podía ser incluso más rápido 
y cuantitativamente más importante. El primero atendía sobre todo a la demanda de las clases aco-
modadas y, debido a sus costes, producía un espacio urbano que en parte quedaba en reserva, con-
trolado por los propietarios del suelo. Mientras que en el exterior a la superficie destinada al ensan-
che se producía la aparición de núcleos de edificación de mínima calidad y carentes de urbanización, 
sobre fragmentos de suelo que, sin modificación de topografía, alguien parcelaba y vendía con una 
mínima ordenación viaria, para dar acceso a las pequeñas parcelas sobre las que se edificaban 
viviendas de aspecto semirrural. El caso de Gijón es espectacular por la proporción superficial entre 
los resultados de ambos procesos de producción de ciudad. A partir de 1880 fue apareciendo una 
amplia corona de parcelaciones para vivienda modesta, alrededor del ensanche y en torno a las vías 
de acceso a la ciudad, cuyo conjunto superaba con mucho en superficie, antes de fin de siglo, a la 
extensión del propio ensanche. Pero además se estaban empezando a producir problemas en los 
encuentros del ensanche con los pueblos o caseríos preexistentes, quedando alterada la regulari-
dad de los trazados reticulares. Especialmente problemático era el caso de Barcelona, cuando el 
ensanche se encontraba con los pueblos del Llano, algunos antiguos y otros de reciente formación 
industrial, desarrollados frecuentemente sin ningún control. Del resultado de esos encuentros que-
dan huellas muy visibles no sólo en los planos de la época, sino también en la realidad actual. 
LA CIUDAD ALTERNATIVA 
«Los familisterios, las casas de vecindad, los falansterios, las fondas de familia, las casas mix-
tas para pobres y ricos, y otras muchas creaciones ingeniosas, contemplan el árbol del mal desde 
distintos puntos de vista y atacan a sus ramas. La raíz está en la forma de las ciudades. Ahí es donde 
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es preciso dar los golpes» 8 • Son éstas, palabras de Arturo Soria, que en 1882 había planteado una 
idea de ciudad, alternativa de la ciudad tradicional, ideológicamente enraizada en las tradiciones 
del utopismo europeo y apoyada en las propuestas higienistas contemporáneas, pero poderosamente 
original en su planteamiento morfológico funcional, al estar concebida sobre la intuición de la estre-
cha relación que se estaba planteando, entre las nuevas formas del transporte y la organización de 
la ciudad. 
La polifacética personalidad de Soria ha sido objeto de consideración por diversos estudiosos 9 
que han puesto de manifiesto el valor de su aportación a la construcción de la teoría urbanística 
universal y de su contribución a la formación del urbanismo moderno. Dejando aparte sus retóri-
cas manifestaciones políticas, sus desconcertantes posiciones ideológicas, sus ingeniosos inventos 
técnicos, su pedestre «filosofía barata», sus interesantes descubrimientos geométricos y sus curio-
sas concepciones filosófico-matemáticas, es obligado señalar al historiar lo ocurrido en este pe-
ríodo, tanto la importancia de esa contribución teórica como su aplicación a la realización mate-
rial de la Ciudad Lineal de Madrid. 
En 1876 había concebido y puesto en explotación, como dijimos, la estratégica línea de tran-
vías de Estaciones y Mercados, que transportaba pasajeros y mercancías entre los mercados y las 
estaciones de Madrid. Y esa experiencia de empresario le ayudó sin duda a intuir y madurar una 
idea de ciudad que descansaba en la visión del transporte colectivo como agente de organización 
espacial. 
La idea inicial de ese nuevo modelo de ciudad apareció esbozada por primera vez en un artículo 
periodístico, en 1882, de los que entonces publicaba regularmente Soria sobre temas de Madrid. 
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Luego se fue enriqueciendo en nuevos artículos, conferencias y folletos, ilustrados con esos dibu-
jos que son ahora famosos en todo el mundo y aparecen en todas las historias del urbanismo. Se 
trata de una propuesta de supuesta aplicación universal, según la cual la ciudad moderna debía 
desarrollarse linealmente, como una banda edificada, dispuesta a ambos lados de un eje constitui-
do por el transporte colectivo. 
Esa edificación, de acuerdo con las ideas naturalistas e higienistas de la época, debía ser dis-
persa, de baja densidad, constituida por viviendas unifamiliares con jardín, pues, por otra parte, la 
propuesta entroncaba con el reformismo moderado que preconizaba la extensión de la propiedad 
privada de la vivienda, como forma de atajar los problemas sociales. Todavía no se había produci-
do en Inglaterra el exitoso movimiento de la Ciudad Jardín como utopía realizable, pero ya habían 
aparecido las primeras colonias obreras ajardinadas, y mucha literatura utópico reformista, cuyos 
ecos resuenan en muchos escritos de Soria: «La Ciudad Lineal tiende a invertir el movimiento peli-
groso y anárquico de los campos a las ciudades, causa y origen de la actual agitación de los espí-
ritus, precursora de grandes catástrofes» ( ... ) «La Ciudad Lineal es la realización, con sentido con-
servador y con procedimientos conservadores, de la idea de apariencias revolucionarias, de la justa 
repartición de la tierra» 10 • Porque, como diría el propio autor, «La Ciudad Lineal es una Ciudad 
Jardín» 11 • 
Pero si este aspecto de su propuesta sitúa visiblemente a Soria en su dimensión de animador de 
una innovadora operación urbanizadora, que desarrolló en Madrid, muy dentro del espíritu de su 
época, es el otro aspecto, el de la formulación teórica, el que le sitúa como figura del pensamien-
to urbanístico universal. Como primer enunciador de un principio organizativo que trasciende por 
completo los límites en que fue formulado por él, como se ha visto después, en las numerosas oca-
siones en que ha sido reformulado por la teoría y práctica urbanísticas posteriores. Porque la idea 
era ambiciosa y sugestiva y, como ya hemos dicho, apuntaba a la nueva clave organizativa, que 
parecía estar en la nueva relación entre forma del transporte y forma de la ciudad. 
Pero para entender bien, tanto la propuesta de Soria como su alta valoración posterior, es pre-
ciso conocer su envergadura: el eje de la banda urbanizada era concebido como una gran canali-
zación de infraestructuras (varios ferrocarriles y tranvías a alturas diferentes y a velocidades dife-
rentes, así como «tubos y cables necesarios para la distribución de agua, luz, calor, fuerza y 
electricidad»), enriquecida con una sucesión intermitente de centros de localización de servicios 
públicos, coincidiendo con las estaciones y paradas («salones de espera, locutorios del servi-
cio telefónico, centros de vigilancia para los agentes de la autoridad, para los demandaderos y serenos, 
refugio de los operarios encargados de la recomposición y vigilancia de la vía, casa de socorro pro-
visional en caso de accidentes, depósito de artículos de poco volumen», así como servicios muni-
cipales de incendios, limpieza, sanidad, seguridad y otros). 
A los lados de ese eje central, las calles secundarias formarían grandes manzanas rectangula-
res, que se dividirían en parcelas regulares, en cada una de las cuales se edificarían «viviendas com-
pletamente aisladas y separadas unas de otras por una masa de vegetación», reservándose el inte-
rior para «edificios de carácter colectivo, fábricas, almacenes, mercados, cuarteles, iglesias, teatros, 
establecimientos benéficos, museos, colegios, etc( ... ) cuando no sean precisas manzanas enteras 
para universidades, cuarteles, fábricas, mercados, bazares, parques de diversiones u órganos varios 
del organismo urbano» 12 • 
Y además de esta forma general de organización de la ciudad, está también pensada su inser-
ción en el territorio, para «adaptarse al medio ambiente creado por la geografía y por la historia». 
La relación de las nuevas ciudades lineales del porvenir con las antiguas «ciudades punto» del pasa-
do, se puede articular en el territorio «uniendo entre sí las ciudades puntos por medio de ciudades 
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lineales, formando así con el tiempo, una vasta red de triangulaciones en las que la superficie de 
cada triángulo urbano formado por los vértices de las ciudades antiguas y los lados de las ciuda-
des nuevas, se dedicará a las explotaciones agrícolas e industriales» 13 • 
Así pues, aunque las manifestaciones del pensamiento utópico son exiguas en el pensamiento 
urbanístico del período que nos ocupa, casi tanto como la elaboración teórica sobre una ciudad 
alternativa, la propuesta de Arturo Soria, cronológicamente encuadrada dentro de él, brilla con luz 
propia desbordando al período y al marco nacional, pues se inserta en el máximo nivel de inven-
ción creativa de la cultura urbanística universal. 
Pero no puede concluirse esta referencia, sin aludir a la realidad de la empresa urbanística de 
Soria en Madrid. En otras ocasiones 14 hemos señalado las diferencias existentes entre los ambi-
ciosos planteamientos teóricos (y su falta de eco inmediato) y la modesta realidad de esa empresa, 
cuya construcción se inició en 1895, tras conseguir la concesión gubernamental de un Ferrocarril 
Tranvía de Circunvalación de Madrid en 1892. Tomando como instrumento la Compañía Madri-
leña de Urbanización (1894), que editó pronto la que se considera primera revista de urbanismo 
del mundo (La Ciudad Lineal. Revista de Higiene, Agricultura, Ingeniería y Urbanización) fun-
dada en 1896, inició el trazado de calles y manzanas sobre una franja de cinco kilómetros de lon-
gitud, adquirida a plazos al noreste de Madrid. El año 1895 se libró la batalla de las adquisiciones 
de terrenos a lo largo de la franja de los cinco kilómetros elegidos al noreste de Madrid, para desa-
rrollar un primer tramo de una Ciudad Lineal del porvenir, alrededor de la ciudad punto del pasa-
do. Se inició también el trazado de calles y manzanas, y en seguida empieza la construcción de los 
primeros edificios. En 1898 entraron en servicio los tranvías que unían ambos extremos con el cen-
tro de Madrid, de tracción animal inicialmente. En 1899 se empieza a construir el tendido del ferro-
carril del eje central, actual calle de Arturo Soria. Y ya en el nuevo siglo, puede verse el fuerte 
impulso con el que la Compañía Madrileña de Urbanización acomete el desarrollo de la real Ciu-
dad Lineal de Madrid. Pero la historia de ese desarrollo pertenece al siguiente capítulo de esta obra. 
EN EL CAMBIO DE SIGLO 
A pesar del retraso y de la modestia del proceso español de industrialización, lo cierto es que 
su desarrollo afecta de modo considerable a las condiciones del equilibrio forzoso, económico y 
social que había venido manteniendo el sistema parlamentario desde 1868. Y ahora, en el cambio 
de siglo, la presencia y el crecimiento bien visible de un proletariado urbano miserable, localiza-
do principalmente en las segregadas periferias, con una patente ruptura de la ciudad en dos reali-
dades físicas y sociales muy diferentes, era el signo más perceptible, en la nueva forma de organi-
zarse y presentarse el espacio de la ciudad, del paso a la sociedad industrial. Y a medida que avance 
el siglo, se irán viendo más claramente las consecuencias de la resistencia de aquellas clases diri-
gentes a aceptar la realidad de ese cambio, creciente con el aumento de peso de las fuerzas popu-
lares, para cuya asimilación no tenía capacidad ese sistema liberal burgués, empeñado en sobrevi-
vir intacto. 
Esa falta de capacidad quedaba bien manifiesta, como hemos visto, en la ausencia de respues-
ta para el crecimiento de una demanda de vivienda (y de ciudad) diferente de la que aquella socie-
dad estaba produciendo. Porque si es cierto que la fórmula de los ensanches constituye una impor-
tante aportación, en orden a la satisfactoria producción de un nuevo tipo de espacio urbano (aunque 
en la práctica sufriese degradaciones empobrecedoras) también lo es que como fórmula única no 
atendía a la demanda de las clases sociales que no podían satisfacer los costes derivados de la pro-
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ducción de la ciudad burguesa. Ni siquiera el enorme talento de Cerdá había sido capaz de vis-
lumbrar por dónde iba a venir la insuficiencia de los ensanches y de valorar la importancia de las 
repercusiones urbanísticas de la demanda que iba a quedar inatendida por ellos. Por eso, como 
hemos visto, en paralelo con el proceso ordenado y legal de producción de la ciudad burguesa, se 
desarrollaba el otro proceso, desordenado e ilegal, de producción de una ciudad marginal que, cuan-
titativamente, iba a ser pronto más importante. Y, como también hemos visto, la respuesta no lle-
gaba tampoco a través del timorato e insuficiente planteamiento de «la cuestión de la vivienda obre-
ra», ni por la vía de los ensayos de «ciudad jardín», que tan original formulación teórica había 
tenido en Madrid a través de Arturo Soria. Porque la realización de esas respuestas se planteó y se 
desarrolló en función de las necesidades e intereses de la protagonista burguesía, que era quien 
podía realizarlas. Por eso, en el cambio de siglo, como muy expresivamente muestran los planos 
contemporáneos, se habían consolidado, más allá de las ordenadas y bien urbanizadas superficies 
de los ensanches, las formaciones periféricas suburbiales, en cuya formación nadie había pensado, 
sobre precarias parcelaciones sin urbanización. No, para esta importante realidad urbana inespe-
rada, no había respuesta. Y en el cambio de siglo, las grandes aportaciones urbanísticas nuevas 
muestran ya su insuficiencia para acercar la teoría a la realidad. Insuficiencia de la que tampoco se 
librará la urbanística posterior, pagando con sus frecuentes fracasos la ingenua suposición de que 
la producción de la ciudad podía dejar de ser un negocio privado, como tan claramente se percibe 
en este período de planteamientos urbanísticos iniciales que acabamos de recorrer. 
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